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Bericht zum Komplex







Neue technische Entwicklungslinien setzen sich im internatioe
nalen Maßstab nur dann allgemeingültig und dauerhaft durchs wenn
sie zu einer Erhöhung der öknnomischen Effektivität führene Die
Schubschiffahrt ist dafür ein markantes Beispiele Technische
oder technologische Veränderungen in den Gliedern einer Transporte
kette werfen neue Erobleme der Organisation des Transportprozesses
auf und Verlangen die Juristische Fixierung neu entstandener Ko-
operationsbeziehungen; Es ist daher eine logische Konsequenz?
wenn dieses der Schubschiffahrt gewidmete Symposium die organia
satorischen‚ öknnomischen und juristischen Fragen als einen besonw
deren thematischen Komplex behande1t„
Das Vortragsprogramm weist vier wissenschaftliche Beiträge aus?
die sich speziell dem genannten Themenkomplex zuwenden:
m den Beitrag von Herrn Diple oecs Taegenerg Berlin,
“Ökonomische Erfahrungen aus dem Einsatz von ßchubverbänden
aüf den Wasserstraßen der DDRW"
m die beiden Beiträge von Herrn Dipl„e Inge Fröhlichg Berlin,
"Zur Organisation des Bugsierensy der Übergabe und Abfertiu
gung der Schubprähme" und
"Zur Benutzung des Schubprahms für Lagerzwecke"
= sowie den Beitrag von Herrn Dr„ Pusch‚ Berlin?
"Methodik zur Ermittlung der optimalen Antriebsleistung und
Geschwindigkeit von Schubverbänden im unbeschränkten und
beschränkten Wasser"„
Es sei aber an dieser Stelle darauf hingewiesen? daß in einer
großen Zahl weiterer Beiträge — sofern sie nicht ausschließlich
technische Details behandeln — zu den Problemen der Ökonomie? der
Transportorganisation und der vertragsrechtlichen Gestaltung der
Kooperationsbeziehnngen Stellung genommen wirde Es liegt in der
Natur der Sache und im erreichten Entwicklungsstand begründet,
daß die vertretenen Meinungen zu manchen Fragen noch auseinane
dergehen und unterschiedliche Lösungswege vorgeschlagen werdeng
Damit werden auch von dieser Seite her die Notwendigkeit und
Nützlichkeit eines solchen wissenschaftlichen Gedankenaustau-
sches unterstrichen, wie er durch dieses Symposium ermöglicht
wird.
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Versucht man die doch recht vielfältigen Einzelfragen des
hier zur Diskussion stehenden Komplexes zu ordnen, so lassen sich
folgende Schwerpunkte erkennen:
1a Die zweckmäßige Organisation der Arbeitsteilung zwischen Flot—
te und Hafen bei der Behandlung der besatzungslosen Schubpräh—
me in dem Hafen einschließlich ihrer Nutzung für Lagerzwecke
2. Die rationelle Organisation der Erhaltungswirtschaft unter
den Bedingungen einer in großem Umfang betriebenen Schubschiff—
fahrt
3„ Die optimale Gestaltung der Schubverbände hinsichtlich des
Verbandstyps und der Verbandsgröße, der Antriebsleistung und
Geschwindigkeit
b
4. Die Möglichkeiten des fahrplangebundenen und des durchgehen-
den Tag»NachtmVerkehrs mit Schubeinheitene
Die Autoren, die sich mit der Behandlung der besatzungslosen
Schubprähme in den Häfen beschäftigens sind sich zumindest dahin-
gehend einig, daß die damit verbundenen Probleme eine klare organ
nisatorische‚ kommerzielle und juristische Regelung erforderna
Die unterschiedlichen Bedingungen in der Binnenschiffahrt ein-
zelner Länder, insbesondere hinsichtlich der Organisationsstruk—
tur, führen allerdings auch zu gegensätzlichen theoretischen Auf-
fassungen und praktischen Lösungene Im wesentlichen werden von
den Autoren drei Lösungswege für möglich gehalten:
a) Die Schaffung selbständigerg spezialisierter Betriebe, die
insbesondere das Bugsieren der Prähme außerhalb der Strecken»
fahrt übernehmen,
b) die Stationierung spezialisierter Arbeitskollektive der Ree-
derei in den Binnenhäfen und
c) die vollständige Übernahme aller Bugsierm und Abfertigungsm
arbeiten inidie Regie des Hafens.
Zumindest für die Bedingungen der DDR dürfte der zuerst genannm
te Weg schon vom Aufwand her kaum eine akzeptable Lösung darstel-
len„ Der zweite Weg, Betreuung der besatzungslosen Prähme durch
den Eigner„ d‚h. durch die Reederei? hat zwar den Vorteil„ daß
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keine besonderen Probleme bezüglich der Kostenverrechnung auftre-
ten und keine besonderen tarifarischen Maßnahmen erforderlich werm
den; er erschwert aer andererseits die exakte Abgrenzung der Vern
antwortlichkeitg die komplexe Leitung des Hafenumschlags und die
Anwendung ökonomischer Hebel, Bei dieser Variante sind ständig
betriebsfremde hrbeitskbllektive im unmittelbaren Wirkungsbereich
des ökonomisch und juristisch selbständigen Binnenhafenbetriebes
tätig. Im konkreten Fall ist dann nur sehr schwer feststellbar,
durch welchen Betrieb und in welchem Umfang die Erfüllung oder
auch die Nichterfüllung der Planaufgaben der Binnenschiffahrt
einerseits und der Binnenhäfen andererseits beeinflußt werdena
Von dieser Seite her ist die dritte mögliche Lösung? den Binnen»
häfen die volle Verantwortung für die Behandlung der Prähme im
Hafenbereich zu übertragen, doch die k0nsequentere„ wenn auch eiu
nige Probleme der Kostenverrechnung zu lösen und eventuell Tarif»
korrekturen erforderlich sinda» Es sei in diesem Zusammenhang der
Hinweis gestattet, bei der weiteren Klärung dieser Fragen die bei
den Eisenbahnen, insbesondere bei der Bedienung der Seehäfen, vor—
liegenden w positiven und negativen — Erfahrungen mit auszuwerten,
denn von der Sache her ergeben sich für die Behandlung besatzungs_
loser Prähme ganz ähnliche Probleme wie bei der Behandlung ("be-
satzungsloser") Güterwagen„ Selbstverständlich sind dabei die
für Werkhäfen und Handelshäfen unterschiedlichen Betriebsbedingunm
gen zu berücksichtigene
Im Prinzip gehören zu dem eben skizzierten Problemkreis auch
jene Fragen, die die Nutzung von Prähmen für Lagerzwecke betref-
fens Auch hier stehen kommerzielle und vertragrechtliche Pro-
bleme im Vordergrund, während von der technischworganisatorischen
Seite her kann wesentliche Schwierigkeiten für den Einsatz von
Schubprähmen für Lagerzwecke bestehen dürfteng Höchstens hin-
sichtlich der notwendigen Liegeplatzkapazität können sich je nach
den Bedingungen der einzelnen Binnenhäfen bestimmte technisch beu
dingte Einsatzgrenzen ergebene Ohne auf die im Kbnferenzmaterial
enthaltenen wertvollen Untersuchungen zu dieser Problematik näher
einzugehen, sei hier auf die Organisierung des Schutenverkehrs
in den Seehäfen und die daraus nutzbaren Erfahrungen verwiesen.
Weitere Untersuchungen erscheinen schon deshalb nützlich„ weil
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durch die mögliche Doppelfunktion des Schubprahmes als Transportm
raum u n d Lagerraum über längere Zeit ein flexibel gestalte-
ter und ökonomisch effektvoller Einsatz der Erahmflotte möglich
sein dürfte;
Mit dem Entstehen eines umfangreichen Parks neuer Fahrzeugty-
pen werden naturgemäß auch Fragen der Erhaltungswirtschaft auf-
geworfenq Zu unterscheiden ist prinzipiell zwischen der Instand-
haltung der Fahrzeuge der Schubschiffahrt sowie der Instandsetzungg
wobei die unterschiedlichen technischen und technologischen Be-
dingungen bei der Schubbootflotte einerseits und der Prahmflotte
andererseits beachtet werden müssen. Ziemlich einheitliche Auf-
fassungen bestehen dahingehend, daß die erforderlichen Instand—
heltungsarbeiten (vor allem Pflege und Wartung) möglichst unter
Verzicht auf Zuführung der Fahrzeuge zur Werft durch spezialisier-
te Arbeitskollektive in den Knotenpunkten des Schubverkehrs ausge-
führt werden solltene Keine einhellige Meinung besteht bis jetzt
bezüglich der Unterstellung der genannten Spezialbrigadenc Hin-
sichtlich der planmäßigen Instandhaltung der Schubfahrzeuge muß
— wie es im.Konferenzmaterial zum Ausdruck gebracht wird — von
zwei Grundforderungen ausgegangen werden:
ab Die durch die weitgehende Typisierung der Fahrzeuge gegebe-
nen Möglichkeiten einer rationellen Organisation der Instand-
setzungsarbeit können nur bei einer entsprechenden Konzentra-
tion der Eroduktion genutzt werden.
b) Der durch die neue Technologie der Schubschiffehrt im Transw
portprozeß erzielbare ökonomische Effekt darf nicht durch
Beibehaltung alter Technologien bei der Instandsetzung der
Fahrzeuge vermindert werden„
Für die technologische und organisatorische Realisierung die—
ser Grundforderungen enthält das schriftlich vorliegende Material
eine Fülle wertvoller Anregungen und konstruktiver Vorschlägea
Sicher wäre es für die Folgezeit auch nützlich, die mit der Or-
ganisation der Erhaltungsuirtschaft neu entstandenen methodischen
Erobleme der Planung der Instandsetzungsarbeiten näher zu unter—
suchen„ Schließlich sei zu dem hier behandelten Themenkomplex
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noch auf eine weitgehend offene Frage prinzipieller Natur hingew
wiesene Sie betrifft ausschließlich die periodische Instandset-
zung der Schubprähmee Es wurde nämlich verschiedentlich schon ere
örtertg die Prähme konstruktiv so auszulegeng daß die Baukosten
ein solches Minimum erreichen, bei dem auf eine periodische Inn
standsetzung überhaupt verzichtet werden kenne Die zur Klärung
dieser Frage notwendige Fixierung des vertretbaren Minimums an
technischer Sicherheit und die darauf aufbauende ökonomische
Nutzeffektsberechnung ist zweifellos ein lohnendes Objekt weitem
rer Wissenschaftlicher Untersuchungen zum Thema Schubsohiffahrte
In einer Vielzahl von Beiträgen des Konferenzmaterials wurde
zur optimalen Auslegung der Schubverbände und der zweckmäßigen
Technologie Stellung genommene Es ist einfach nicht möglichp in
einem kurzen Bericht das reichhaltige Gedankengut auch nur annän
hernd vollständig zu erfasseno Es sei mir daher gestattet? mich
mit einer gewissen Systematisierung der Wesentlichen Probleme zu
diesem Themenkomplex zu bescheidene
Eine erste Gruppe von Autoren beschäftigt sich vorrangig mit
dem Wirtschaftlichkeitsvergleich verschiedener Varianten der
Transporttechnologiei Ein relativ einheitlicher Standpunkt wird
vor allem dahingehend vertreteng daß für die meisten Binnenschiffe
fartsrelationen Alternativentecheidungen heute im Prinzip nur
zwischen dem "reinen" Schubverbandg dem Selbstfahrer und dem schien
benden Selbstfahrer zu treffen sindg während dem konventionellen
Sohleppbetrieb keine echte Perspektive eingeräumt wirde Richtig
wird auch in den meisten Darlegungen davon ausgegangen? daß es
keine "a.priori Überlegenheit" einer bestimmten Technologie gibt,
sondern die ökonomisch optimale Lösung immer nur für konkrete Ver-
kehrsrelationeng dche in Abhängigkeit von den Wasserstraßenverhält-
nissen und den Bestimmungsmerkmalen des Güterstromes, ermittelt
werden kenne
Ein zweiter Problemkreis betrifft die Ermittlung der ökonomisch
günstigsten Verbandsformationena Die diesbezüglichen Untersuchun-
gen stehen in engem Zusammenhang mit solchen über die optimale Gröu
ße von Schubverbändene Das Hauptproblem besteht dabei darin, zwi-
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schen den beiden divergenten Tendenzen, nämlich höherer Sicher»
heit und besserer Manövrierfähigkeit auf der einen Seite und der
mit zunehmender Ladefähigkeit möglichen Kostendegression auf der
anderen Seite, die optimale Lösung zu finden. In den vorliegen-
den Beiträgen wird nachgewiesen, daß es auch in dieser Beziehung
kein allgemeingültiges Optimum gibt, sondern selbst für einzelne
Strecken einer gegebenen Wasserstraße müssen häufig unterschied»
liche Verbandformationen und —größen gewählt werden. Interessant
ist in diesem Zusammenhang zweifellos auch die Frage nach dem
ökonomischen Nutzeffekt bestimmter wasserbaulicher Maßnahmen im
Interesse einer Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Schubschiff—
fahrt.
Das komplizierte Problem der optimalen Antriebsleistung und
Geschwindigkeit von Schubverbänden wird in einigen wenigen Beiträ=
gen andeutungsweise behandelt, darüber hinaus aber in einer spe—
ziellen, äußerst gründlichen Arbeit von Dr. Busch zum ausschließ-
lichen Gegenstand der Untersuchung gemachte Vor allem die metho-
dologische Erfassung und Quantifizierung der funktionalen Zusam—
menhänge zwischen dem technischen Leistungsvermögen und den öko—
nomischen Kategorien Kosten, Preis, Gewinn führen zu wertvollen
Erkenntnissen über den unter konkreten Bedingungen gültigen Opti-
malbereioh. Die Auffassung des Optimalbereiches als eine dynami-
sche Größe und die quantitative Bestimmung der Einflußfaktoren
ist für die perspektivische Planung im Bereich der Schubschiffahrt
von nicht zu unterschätzender Bedeutunge Sicher wird es zweck—
mäßig sein, zu einigen Thesen die Diskussion fortzusetzen. Das
könnte z.B. die Wahl des Optimalkriteriums - wo die Meinungen noch
auseinandergehen — oder auch die Einflüsse der Mechanisierung und
Automatisierung sowie der täglichen Fahrzeit auf die optimale Ge-
schwindigkeit betreffen. In diesem Sinne tragen die hier vorge-
legten Untersuchungsergebnisse dazu bei, den wissenschaftlichen
Meinungsaustausch zu fördern und zu belebena
Abschließend soll zu einem Schwerpunkt Stellung genommen wer-
den, der die Betriebsform der Schubschiffahrt betrifft. In dem
einen oder anderen Beitrag werden auch die Möglichkeiten des
fahrplangebundenen Verkehrs und des durchgehenden Tag«Nacht—Ver—
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kehre erörtert„ Dabei gehen die Meinungen relativ weit auseinan-
der. In erster Linie wird auf die bekannte Tatsache verwieseng
daß die aus der Wasserstraße resultierenden natürlichen Störfak-
toren des Schiffahrtsbetriebes dem fahrplangebundenen Verkehr
ernste Hindernisse in den Weg stellen„ Als ähnlich wirkender
Hinderungsgrund wird die Diskontinuität der Güterströme genannt.
Dessenungeachtet wird von einer Reihe von Autoren gerade im Zu-
sammenhang mit der Einführung der Schubschiffahrt dem fahrplanw
gebundenen Verkehr in der Binnenschiffahrt eine größere Perspek-
tive eingeräumt. Die für die Organisation des Transportablaufs
günstigen technologischen Voraussetzungen der Schubschiffahrt
erneuern auch die Forderung nach Einführung des durchgehenden
Tag—Nacht=Verkehrs in der Binnenschiffahrt. Allerdings wird der
dadurch mögliche ökonomische Nutzen verschiedentlich noch recht
skeptisch beurteilto Wenn man berücksichtigt, daß zu beiden Pro»
blemen in einer Reihe von Ländern bereits praktische Erfahrungen
unter den Bedingungen der konventionellen Binnenschiffahrt gesamm
melt wurden, dann erscheint es doch zweckmäßig, den fahrplangebunw
denen Binnenschiffsverkehr und den durchgehenden Tag—NachmVerkehr
in die Diskussion über die weitere Entwicklung der Schubschiffw
fahrt mit einzubeziehena
Gestatten Sie bitte ein abschließendes Worte Für die Abfassung
dieses Berichtes lagen mir einige hundert Seiten Manuskript vor,
über die ich in ca. 20 Minuten zu berichten hatte„ Sie werden
verstehen„ daß es unter diesen Bedingungen einfach unmöglich ist,
die Auffassungen der Autoren auch nur annähernd in der ihnen ge-
bührenden Weise zu würdigen. Ich habe deshalb im allgemeinen
auch auf Namensnennungen verzichtet. Gleichzeitig konnten nicht
ale Probleme berücksichtigt werden, die sich in den Komplex
"organisatorischeg ökonomische und juristische Fragen" einordnen
lassen. Naturgemäß mußten Schwerpunkte gebildet werden, um we-
nigstens in groben Konturen den Gesamtkomplex zu umreißen und
einen Rahmen für die hoffentlich recht rege Diskussion abzustecken.
Mit diesem Wunsche beende ich meinen Bericht und danke Ihnen für
Ihre Aufmerksamkeit»
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Diskussionsleiter„ Herr Dre B u z m a n n 2
Wir eröffnen unsere Diskussion zum Komplex "Organisatorische,
ökonomische und juristische Fragen"„ Als erster hatte Herr
Dip1„_Ing„ Fröhlich von der Forschungsanstalt für Schiffehrt„
Wasser— und Grundbau, Berlin„ um das Wort gebeten. Ihm folgt
Herr Generaldirektor Magiera‚ Vereinigung der Binnenschiffahrte—
betriebe. Flußschiffswerften und Binnenhäfeng Warschau„
Herr Dipl.—Ing„ Ja F r ö h 1 i c h :
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
In meinem Diskussionsbeitrag möchte ich kurz auf die inzwischen
in der DDR geschaffenen gesetzlichen Bestimmungen für die Trans»
portabwicklung in der Schubschiffahrt eingehena
Seit dem 1. Juli 1966 sind in der Deutschen Demokratischen
Republik im Rahmen der Transportverordnung gesetzliche Bestimmunm
gen auch für die Schubschiffahrt in Kraft getreten, auf die in
den vorliegenden Beiträgen infolge ihrer zeitlich erfolgten Druck»
legung noch nicht Bezug genommen werden konnte„ Insbesondere be-
rücksichtigt die 109 Durchführungsbestimmung zur Traneportverw
ordnung vom 12, Mai 1966 die Belange der Schubschiffahrt„ Es
wurde darin im wesentlichen festgelegt, deß bei der Bereitetelm
lung der Schubprähme zur Beladung oder ihrer Rückgabe nach der
Entladung die Übergabe/Übernahme nach einem in der genannten
Durchführungsbeetimmung abgedruckten Formular protokollmäßig
vorzunehmen ist„ Der Transportbeteiligte oder Umschlagsbetrieb
hat nach Beendigungjäer Be— oder Entladung diese Übergabe—/Über»
nahmebeetätigung den Frachtpepieren beizufügen und dem überneh=
menden Schiffsführer bei der Rückgabe der Schubprähme mit zu
übergeben. Traneportbeteiligte im Sinne dieser Transportverm
ordnung sind die Absender und Empfänger von Gütern sowie die
Be— und Entlader und Besteller von Transportreume Mit der Über“
nehme der Schuhprähme durch die Traneportbeteiligten oder die Um»
schlagebetriebe sind diese jeweils für das Schiffw seine Ausrüstung
und die darin befindlichen Güter verantwortliche Über die bei
der Übergabe/Übernahme festgestellten Mängel sind in der Bem
stätigung entsprechende Vermerke enzubringene
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Mit dem Transportbeteiligten oder Umschlagebetrieb kann für
die Bereitstellung von Schubprähmen auch ein anderer Platz als
die Ledev oder Löschstelle vereinbart werdene Für die Einrichtung
und Unterhaltung dieser Plätze entsprechend den Bedingungen der
Schubschiffahrt sind die Transportbeteiligten oder Umschlagsw
betriebe verantwortlich„ Für die Bereitstellung von Schubprähmen
können Stellzeiten in den Transportverträgen‚sowie in den Ver»
trägen mit den Umschlags— und Speditionsbetrieben vereinbart
werdena Dabei gelten die Indem und Löschfrieten als gewahrt?
wenn die nach ihrem Ablauf nächstfolgende Stellzeit eingehalten
wirda
Die sich nach der Bereitstellung ergebenden Verholarbeiten
obliegen dem Transportbeteiligten oder Umschlagsbetrieb. Für
die vom Bereitstellungsplatz bis zur Lade» oder Löschetelle notn
wendigen Verholarbeiten können den örtlichen Bedingungen entspre-
chend zusätzliche Fristen vereinbart werden„A1l1e zwischen der
Übernahme und Rückgabe anfallenden Arbeiten am oder im Schubprahm
haben die Transportbeteiligten oder Umsohlagsbetriebe zu erlem
digen. Das sind z„B. das Festmachen‚ das Trimmen sowie das Ver=
schließen und Verplomben der Iaderäume bei gedeckten Sohubprähmens
Der Transportbeteiligte oder Umschlagsbetrieb hat vor Übergabe
der Frachtpapiere den Schubprahm zu pegeln und das Ergebnis im
Frachtbrief zu vermerken. Der Belader oder Umschlagsbetrieb ist
für eine sichere und ordnungsgemäße Beladung verantwortlich und
hat bei stark wasserhaltigen Gütern alle bis zur Rückgabe des
Schubprahms angesammelten Wasserrüokstände zu beseitigen„ Nicht
ordnungsgemäß und sicher beladene Schubprähme kann die Binnen-
reedsrei zurückweisen„
Weiterhin ist die Höhe des Schiffsliegegeldes speziell für
Schubprähme und die Nutzungsentschädigung bei Beschädigung von
Schubprähmen festgelegt worden;
Inwieweit sich allerdings diese Ihnen in ihren wesentlichen
Merkmalen vorgetragene gesetzliche Regelung entsprechend der
10. Durchführungsbestimmung zur Transportverordnung in der Praxis
bewähren wird, müssen wir der Zukunft überlassen. Für uns wäre
es aber noch interessant, auch zu erfahren, ob und welche ge—
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setzliohen Bestimmungen diesbezüglich in anderen Schubschiffahrt
treibenden Ländern geschaffen worden sind.
Ich danke für Ihre Aufmerksamkeit„
Diekussionsleiter:
Ich danke Herrn Fröhlich und bitte Herrn Generaldirektor Maeiera
um seinen Beitrag„
Herr Generaldirektor M a g i e r a 2
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Der Transport auf Binnenwasserstraßen gewinnt in der Volks»
republik Polen ständig an Bedeutung. Diese Tendenz wird sich in
den nächsten Jahren in dem Maße fortsetzen„ wie die Schiffahrtsm
wege weiter ausgebaut werden„ Die Erfahrungen, die in der ganzen
Welt gemacht worden sind, beweisen, daß der Betrieb von Sohubveru
bänden bessere wirtschaftliche Ergebnisse bringt, als wenn man
massengut in großen Mengen in konventioneller Weise transportiert.
In der Zukunft werden aber gerade diese Massenguttransporte beu
sonders stark ansteigen. Aus diesem Grunde interessieren sich
unsere Experten ernsthaft für die schnelle Entwicklung der Sohubw
schiffahrt in der Binnensohiffahrt„
Die Teilnehmer unseres Symposiums hatten die Möglichkeit, gev
neue Kenntnis von„nem polnischen Bericht zu nehmen. Sie haben
sicherlich Kenntnis erhalten über die Bereicherung technischer
Gedanken sowie auch über die großen Schwierigkeiten, die wir
überwinden mußten und die wir noch zu überwinden haben, damit
wir in breiter Weise das Schubsystem in unserer Binnensohiffahrt
anwenden und so die planmäßig vorgesehenen Ergebnisse erzielen
können, was die Produktivität der Tonnage betrifft‚ die Arbeit
der Schiffsbesatzungen und vor allem positive wirtschaftliche
Ergebnisse. Im Laufe der letzten Jahreg seitdem wir die Schubw
schiffahrt einführten‚ mußten unsere Reedereien die traditionelm ‚
len Methoden der Schiffsführung und der Verwaltung ändern„ Man
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mußte vielfache Erobleme bewältigen; Probleme auf dem Gebiete
der Organisation? der Technik und der Technologie‚ der Abfertim
gung in den Binnene und Seehäfen und andere Probleme„ so der
Pereonalausbildungg Lohngestaltung uewgg waren zu lösena
Der Prozeß der Einführung der Schubschiffahrt in unserem Land,
die der dominierende Faktor bei der planmäßigen Entwicklung der
Binnenschiffahrt für den Zeitraum von 1966 bis 1970 ist, voll»
zieht sich schnella Im Jahre 1965 haben wir bereits das Doppelte
an Transportleietung im Vergleich zur vorangegangenen Planperiode
erzielt„ 1970 wollen wir wieder eine Verdoppelung der Resultate
im Vergleich zu denen von €965 erreiehen„ Neben der Sohubeehiff»
fahrt wird es bei uns freilich auch weiterhin selbstfahrende
Iastkähne gebens
Die vorliegenden Berichte? das Diskuesionsmaterial und der
außerordentlich interessante Gedankenaustausohewerden uns dazu
dienen, besser zu lernen, wie die Schubschiffahrt in unserem
Lande allen Erfordernissen angepaßt werden kann„ Ich möchte
vor allem das kostbare Material hervorhebenä das die Gestaltung
der Sohiffahrtswege für die neue Betriebsart zum Gegenstand hatg
Die Arbeiten zur Verbesserung der Waseerstraßenverhältnisse
werden durch die ständige Verstärkung und Erhöhung der Tonnage
bedingte
Unsere Direktion ist der Ansicht, daß es nötig Wäreg den
Gedankenaustausch über technische Fragen? den Betrieb und auch
über die wirtschaftlichen Probleme in der Sehubschiffahrt„ der
in so begrüßenswerter Weise durch uneere Freunde in der DDR eine
geleitet wurde, auch in beiderseitigen Arbeiten der Transport»
kommission unserer Länder sowie im Rahmen der Traneportkommiasion
des Ratee für gegenseitige Wirtechaftshilfe und im Rahmen der
Traneportkommieeion der UNO fortzueetzen„ Das wird für die zu»
künftige Entwicklung der internationalen Transporte auf dem Was»
eerwege vorteilhaft sein„ wie es der Herr Verkehrsminister der
DDR bei der Eröffnung gesagt hatm





Ich denke Herrn Magiera für seinen Diskussionsbeitrag. Als
Nächster wird Herr Wagner als Hauptbuchhalter des VEB Deutsche
Binnenreederei die ökonomischen Ergebnisse der Schubschiffahrt
der DDR im 1, Halbjahr 1966 behandeln,




Es darf unterstellt werden„ daß Vorhaben mit erheblichen
Kapitalinvestitionen heutzutage allgemein mit gründlichen
ökonomischen Voruntersuchungen verbunden werden. Dabei muß man
inebesondere bei neuartigen Verfahren oft mehr oder weniger von
theoretischen Überlegungen ausgehen, weil effektive Erfahrungen
in ausreichendem Maße noch nicht vorliegen„ Es ist daher sehr
verständlich, deß die Ökonomen begierig sind, recht bald nach
dem Wirkeamwerden.von Investitionen deren effektive ökonomi-
sche Auswirkung nachzuprüfen„
Herr Dip1„oecs Taegener von der Forschungsanstalt für
Schiffehrts Wasser- und Grundbau hat dankenswerterweise
die ökonomische Entwicklung der Schubschiffehrt im VEB Deutsche
Binnenreederei im Jahre 1965 ausgewertet. Dieser Beitrag ist
in Heft 9 der Schriftenreihe Schiffahrt der Mitteilungen der
Forschungssnstaltwfür Schiffahrts Wasser— und Grundbau, Berlin,
veröffentlicht sordene Mit meiner Stellungnahme zur Entwick-
lung im ersten Halbjahr 1966 soll versucht werden, die Schluß-
folgerungen von Herrn Taegener an Hand effektiver weiterer
Ergebnisse zu untermauern bzw„ ergänzende Feststellungen zu
treffen.
Eine entscheidende Erkenntnis muß an den Anfang von ökonom
mischen Betrachtungen beim Übergang auf die Schubsohiffahrt gem
setzt werdene achder Art der Investitionen und der Liefermög-
lichkeiten kommen die Schubeinheiten erst nach und nach zum Eine
setz, so den nicht jeweils sofort eine gesamte Verkehrsrelation
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auf die neue Betriebsweise umgestellt werden kann. Wir haben
daher zu verzeichneng daß in den Jahren ab 1955 bis zum vollen
Wirksamwerden und Abschluß des Investitionsprogramms für den
Sohubbetrieb ein Nebeneinander unterschiedlicher Betriebsweisen
auf den Wasserstraßen unserer Republik besteht, so daß Schluß—
folgerungen auf Grund von effektiven Werten aus dem Betriebsab»
laut jeweils nur bedingt gezogen werden können, d„h„ sie müssen
immer im Zusammenhang mit dem jeweiligen Stadium des Nebenein-
ander: von Schubtechnologie und konventioneller Betriebsweise
ausgelegt werdens
im Ergebnis der Untersuchungen für das erste Halbjahr 1966
kann folgendes gesagt werden:
Der Vergleich eines halben Jahres mit einer vollen Navigation
wie 1965 ist durchaus gerechtfertigt, da die besonderen meteorow
logischen Bedingungen dieses Jahres auch im Sghubverkehr mehr
Einsatztage M besonders in dem*ersten Quartal — als in den vern
gangenen Jahren ermöglichtena Wir können daher mit einigermaßen
Berechtigung erklären? daß im Durchschnitt der ersten sechs
Monate eine nach dem gegenwärtigen Stadium als typisch zu beu
zeichnende volle Navigation bei uns vorhanden wars
Die Anzahl der Lastreisen betrug im Jahre 1965 für den Schub=
transportraum im Durchschnitt 41,D8„ Im ersten Halbjahr 1966
warden bereits 24?45 erreicht„ Sofern kein anormales Winter—
Wetter im Dezember 1966 eintritt? kann damit gerechnet werden,
das die Anzahl der Iastreisen auf ca„ 48 — 49 im Jahresmaßstab
steigen wirdm Das Ansteigen der lastreisen ist um so bemerkenswer-
terg als zugleich die durchschnittlichen Transportweiten sich
gegenüber dem Vorjahre um 20 Prozent erhöhten„ Es ist somit
deutlich zu erkennen, daß die Hinzunahme von Relationen mit
einem größeren Aktionsradius sich nicht negativ auf die Anzahl
der Umläufe (Lastreisen) ausgewirkt hate
Es kommt darauf an? diese Behauptung in der weiteren betrieb-
lichen Praxis zu erhärten und hier besonders Schwerpunktrelationen
zu nntersueheng Hierbei müssen meines Erachtens insbesondere
folgende Fragen beantwortet werden:
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Zügige Übergabe der Sohubprähme an den Beladeetellena Veru
meiäung von Wartezeiten dieser Frähme vor der Beladung.
Schnellste öeladumgg zügiges Abziehen dieser Prähme nach voll»
emüoter Beladungm Rationellete Nutzung der Kopplungemethoäen und
zügige Zueammenstellung der'Verbändee Abfahrt der komplettierm
tem Sohubverbände„ Diese einzelnen Teilvorgämge im Fall der
Kooperation mit der Entlaäeetelle zu untersuchen? ist genau
eo wichtige
Für äie Fahrtarbeit ist äie Verantwortung und Klärung der Frau
ge der Geeehwinäigkeitekontrolle während der Fahrt wiohtigg Gea
eohwindigkeitebehinäerungen Während der Fahrtg Aufenthalte
während äer Fahrt; imebeeomdere der hier schon lebhaft diskuw
tierte äeh1eueenvoxgamg„ Sonstige Liegew und Wartezeiten während
äer F@hTü@ Eo ist durchaus dem Hinweis des Herrn Dre Mironov
eue äey Ufi S5R‚ äer hier heute zu technologischen Fragen im
Sohubverkehr gesprochen hatg zuzuetimmens wenn zu sagen ist‚
äafi äie etatietieohen und Abreohnungsmethoden gerade durch den
Sohubverkehr einer ßeeonäeren Verbesserung und Verfeinerung bem
dürfeng
ßer Aufbau äer teehnologieohen Konzeption in äer Binnenreede»
roi berüekeiohtigt diese vou mir herauegeetellten Elemente dee
Treneportprozeeeea im weeemtliohen in seiner Struktuyg Ee
kommt aber äareuf an? üurob laufende statistische Auswertung
naoh exakten Unterlagen die gewonnenen Erkenntniaee etändig zu
verbeeeezm unä zu verfeimerng Insofern ist Herrn Teegener duxohu
aue zmzuetimmemg wemm.er auf ßeito 243 des vorgelegten Heftee
erklärt? deß ameh äer Umlaufzeit der Schubpxähme und wkähne
mehr eäe bieher Beachtung geeehenkt weräen eollteä weil sich
die äeitem äureh oxgemieatorieohe Maßnahmen wesentlich eemkem
fit ”xität der eingeeetzten Schubtonmege wurde bei
teohnl ohmwirteohaftllohen.Kennziffern gemeeseng die
„oeportmemge oder Trameportleiecung je Tag umä Eiohtomne








Bei äer ersten Kennziffer ist somit eine Steigevnne auf
ÄQOQ9 Prozent? bei de? zweiten Kennziffer sogar eine ‚ueigermmg
auf 14699 Prozent erreicht Wordena
In unserer betrieblichen Praxis ergab eieh die Notwendigkeiig
eine Synühese aus den Kennziffern für Erfüllung ier Tennenaufgem
be unä Erfüllung der Tonnenkilometeraufgabe zu findema haben
dafür den Begriff einer Art Bruttoproduktiom naeh Meßwera
wickelte Auf äieeer Grundlage können wir eagem„ äaß gei
dem vergangenem Jahr die Effektivitäk im Sehubverke‚
Bimnenreeäerei um rund 30 Prozent geeiiegen ieto Eie veränäerw
lichen Waeeerverhältniese waren hierfüw keine*Grund1ege? äena
wir hatten im vorigen Jahre eifie duxehsehniitiiehe A1
vom 8797 Prozent und im ersten Halbjahr dieses Jahree 8799 ?Iem
zeutg eo äaß also äie Verbesserung in erster Linie äureh dem
beeeerem Ablauf im effektiven Traneportpiezeß erreicht WOTÖSH
ieta
Vergleicht man die Proäuküivität dee eingeeetzten Schubiranem
pertxaumee mit anäeren Teehnologien‚eo zeig? eieh vor allem
bei den Motergüterechiifen eine weit höhere Froduktivicaie
Herr Teegener stellt das dar durch äie Kennziffern bei Moiorm
güterschiffen
Transportmenge je Tag und Eichtonne 1965 799% kg?
Traneportleistung aber 26?6 ükma
Eine unmittelbare Vergleichbarkeit diese? Werke zwischen
eelbetfahrenden Einheiten und Schubbetrieb ist für die Binnenm
Eeederei nicht gegeben? da grundsätzlich erhebliche Untereehieee
in der Traneportweite liegen? bei den Motorgüterechiffen im
Durchschnitt 335 km? im Schubverkehr 70 bie 80 km„ Znegeeemi
läßt sich aber bei Übexprüfung der Effektivitäieentwiekiung
fü? beiäe Traküionen feetstellena daß im ersien Halbger 1965
zu 1965 der Sehubverkehy gegenüber äen Moiorgütereohiffen eieh
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um 15 Prozent effektiv verbessert hat.
Herr Taegener hat in seinen Ausführungen darauf hingewiesen?
daß diese große Unterschiedlichkeit in der Effektivität vor
allem darin liegt, daß der Schubverkehr noch einen weit höheren
Leerfahrtanteil als die Motorgüterschiffe zu verzeichnen hatg
Aus dieser Tatsache und aus anderen parallel wirkenden fatsae
chen erhärtet sich die Forderung, daß mit allen Mitteln erkannt
und versucht werden muß, die Reserven im Umlauf der Schubprähme
aufzudecken undxauszuschöpfen. Eine endgültige Aussage über die
ökonomische Wertigkeit im Vergleich zwischen Motorgütersehiff
und Schubverkehr kann daher nicht auf der Grundlage der Effektim
vität des Transportraumes‚ sondern eher auf der Grundlage eines
Vergleichs der Rentabilität gegeben werdena
Der entscheidende Faktor im Schubverkehr ist die Schubkraft„
In den Planungs— und Abrechnungsunterlagen unseres Betriebes ist
bisher der Schubverkehr ähnlich eingegliedert wie die kcnventioe
nellen Betriebsweisen. Die Planung und Abrechnung für Kapazität
und Leistung bestand nicht in gleicher Weise wie für den Transporte
raum bei der Schubkraft. Die Praxis hat uns besonders gelehrt?
daß der entscheidende Schwerpunkt in der Leitung des Betriebes
und dieser neuen Technologie aber auf die Schubkraft und die
dabei tätigen Menschen gelegt werden muB„ Daher werden wir ohne
weiteres die Schlußfolgerung ziehen müssen, unsere Planungsw und
Abrechnungsmethoden für die Schubkraft und ihren Einsatz wesent=
lieh stärker zu differenzieren und zu verbesserne
a2
In seinen Ausführungen wirft Herr Taegener die Frage auf?
ob es zweckmäßig ist, statt einzelner Fahrzeugarten bestimmte
Verbandsarten abzurechnene Wir sind der Meinung, daß für den
Aufbau einer Kostenträgerrechnung wahrscheinlich in erster Linie
die Relation, d„h„ also die Transportstrecke in Frage kommen Wird„
Wesentlich wird es dann sein, diese Erfahrungen und Erkenntnisse
zu differenzieren nach den dabei einzusetzenden Verbänden? um
ökonomisch optimale Aussagen treffen zu könneng
Zur Rentabilität ist zu sagen, daß der Schubverkehr im Jahre
1965 im Verhältnis zu den übrigen Traktionsarten bereits ein
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günstiges Bild aufwies. Das Verhältnis Kosten zu Einnahmen
betrug
bei den Schleppkähnen 10021039
bei den Motorgüterechiffen 1002120 und
im Schubverkehr 100s145„
Auch das erste Halbjahr 1956 läßt diese Situation erkenneno
Es läßt sich somit sagen, daß die Aussage für 1965 nicht ein
Zufall einer vorübergehenden Entwicklung, sondern die Erhärtung
der theoretischen Überlegungen zu Beginn des Vorhabens darstellt,
Für uns ist der Hinweis wichtig, daß die hohen Durchschnittskon
sten der Schubboote bezogen auf Brutto—Tonnenkilometer im Verm
gleich zu den Kosten der Schlepper der konventionellen Flotte
noch überhöht ersoheinens Auch im ersten Halbjahr 1966 trifft
diese Situation wieder zu, und zwar war die dchubkraft je 1000
Brutto—Tonnenkilometer um 33 Prozent teurer als die Schlepperw
flotte — nicht die Schleppkähneflotte‚ sondern die Schlepperm
flotte. Insgesamt aberg in der Kombination der Schubkraft und
der Schubtonnage, hat der Schubbetrieb den absoluten Vorrang
in der Wirtschaftlichkeit behalten und weiter vergrößert, so
daß im Verhältnis zu den Motorgüterschiffen m auf der Grundlage
einer Vergleichbarmachung — der Sohubverkehr auch im ersten
Halbjahr in der Rentabilität um 35 Prozent besser Ware
Auf Grund der Auswertung der Darlegungen von Herrn Taegener
und der Analyse, die wir aus unserer Arbeit gezogen haben? kann
man ungefähr folgende Zusammenfassung geben:
Auch bei uns hat sich die erhebliche wirtschaftliche Überlem
genheit des Schubbetriebes gegenüber den konventionellen Be-
triebsweisen durch Nachweis und effektive ökonomische Kennziffern
erhärten lassen. Die Frage nach den ökonomischen Grenzen der
Sohubschiffahrt‚ die seinerzeit noch in Heft 3 der Schriftenreihe
Schiffehrt der Forschungsanstalt gestellt wurde, ist zumindest
angesichts der Ausweitung der Transportstrecken im Jahre 1966
bei uns positiv beantwortet wordena Aber diese Frage muß wohl
anders gestellt werden. Sie müßte lauten: “Welche Technologie
für den Einsatz der Schubkraft und der Schubprähme wird den
„ 354 l
ökonomisch besten Erfolg bringen?" Wir müssen dabei davon aus-
gehen, daß die Güterströme sich nicht der Technologie anpassen,
sondern daß die Technologie sich den Güterströmen anpassen muß„
Mit der starken Ausweitung des Schubverkehrs gn der Transportmenge
wird sich angesichts des häufigen Wechsels in den Güterströmen
die Kapazität des Schubbetriebes dieser Wechselhaftigkeit anpasw
sen müssen. Je beweglicher und je anpaesungefähiger sie ist?
um so geringer werden die unproduktiven Zeiten seing Der Schub-
traneportraum muß daher immer dort zur Verfügung stehen, wo er
entsprechend den Güterströmen benötigt wird„ Die Schubkraft, das
sind die Fahrzeuge mit hohem Investitionewert und hohen laufenm
den Kosteno Ihre ständige volle Auslastung entsprechend den navi-
gatorisohen Bedingungen wird daher der Schwerpunkt unserer teche
nologiechen Konzeption und Kontrolle sein„ zur Sicherung des Optim
malen ökonomischen Nutzeffekte im Schubverkehr wird sich unsere
Planungen und Abreehnungsmethode mehr als bisher auf neue Bedinw
gungen einstellen müssen, insbesondere in der Untersuchung für
Kapazität, Leistung; technischmwirtschaftliche Kennziffern‚ Aufm
gliederung der Umläufe nach Fahrtarbeit„ örtliche Arbeit und Liem
gezeiten mit dem Schwerpunkt der Untersuchung nach den wichtig»
eten Relationen.
Ich danke für Ihre geechätnte Aufmerksamkeit?
Diekueeionsleiter:
Ich danke Herrn Wägner für seinen ausführlichen Beitrage Als
nächster Diekuesionsredner hat sich Herr Diplom=Gese1lechaftsm
wissenschaftler Kostial„ stellvertretender Direktor des VEB
Deutsche Binnenreederei, Berling gemeldet, Er wird zu organisam
torischen und technologischen Problemen der Schubschiffahrt sprec
ohen„
Herr Dipl„mGesellschaftswiseenschaftler K o e t i a l 2
Meine verehrten Anwesenden!
In meinem Diskussionsbeitrag versuche ich? zwei Gedanken zum
Ausdruck zu bringen, die die technologische und organisatorische
„Qagm
Eroblamatik zum Inhalt haben und die gemeinsam miä dan teehnlw
sehen Löaungswegem die Wirtechafülichkeiü äas Schubbetyiäbe bew
atlmmeng Naüürlich stehen sie auch in engem Zugammemhamg mit ä@n
jeweiligen spezlfiamhen Wasserstraßenbeäingungäm aowie äen vorm
handenen geaellschaftlichen Verhältnisßgnw Daher muß ich bei
der Einschätzung der organlsatoriachen Aufgaben im Schubbetrieb
davon ausgehen? äaß am bei uns in äer Deutachen Demokratischen
Republik nur einen volkaeigenen Binnenachiffahrügbetrieb, die
Deutsche Binnenreedereig gibt? iie durch Staatliche Veroränunw
gen alleiniger Hauptfrachfi führar isü und äaher die besfem Vorm
ausaetzungen für eiaan umfasgenden Einsa%z und die Auaüauachbarm
keit sainer Arb@itsmiü%el vom Standpunkt der Eigentumsverhälüniaw
36 auä besitzfia Umsomahr besieht daher für uns äiä Notwandigkeifi g
äie baatehenäen gesellschaftlichen Vorteile voll zu nuüzen unä
solche technologischen und organisatorischen Vorauasetzungen
zu achaffeng die elmiga Nachtgile„ hervorgeräfen äurch die bestem
henäen Waaserstraßenbeäimgungen5 wenigstens üeilweise kompenw
ßierena
Der eimg Gääüfl kä meiner Auaführungen behandelt die aus unsem
rer Praxis geaämmülüe Erfabrungg daß de? Sohubbeürieb bei der
Durchßetgung einer umfassenden Tranaporttachnologie einen förm
äermdem oder begümatigenden Einfluß hat„ Die begünstigauäen
Faktoren des Söhubbatwiebs auf äia Ausarbeiüumg einer solchen
Genaraltachnologia fiaa volkaaigenen Batrlabes leasen aiah wie
folgt zuäammenfaasena
16 Die Sahubflotte läßt aich unkomplizierüer in feB%e Rela%ionen
einorfineng und 95 ergeban sich bessere Voraussetzungen bei
fier Berechnung unä Durchßetzung der Technologiea
29 Schubprähme und Schubboote sind bei Störungen dea Transpor®=
ablaufääa Z339 bei Waasexaiandaechwankungeng Güterverlagem
rungen unä Veränderungan dgr Güfi eraürömeg ohne Schwiarigkeiw
lau zwischen den einzelnen Traflsporfiwelafi ionen auszntauscheng
Bäi üem Auaüauech konventioneller Fahrzeuge müesen dagegen
beatlmmta Faktofamyuuag äie Abm@saungen der Fahrzeuge unä
auch die Belange äer Besafi zungemgmifi berücksichtigt werden„
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3. Der Einsatz in ständigen Verkehrsrelationen beinhaltet
auch technische Vortei1e„ Die Plsnreparaturen können entspre-
chend den Einsatzgebieten auf bestimmten Werften vorgenommen
werden, so daß weitgehend unwirtschaftliche Leerfahrten verw
mieden werden. Eine lange gestellte Forderung, und zwar die
Einführung aeg Heimatwerftprinzips‚ ist damit eher
möglich und schneller durchzusetzen, Allerdings ist zu be-
echten? deß bei der Festlegung der Kapazität eine gewisse
operative Reserve zu berücksichtigen iste
4„ An den Knotenpunkten des Schubverkehrs konnten Wartestellen
für Prähme und umgerüstete Schleppkähne eingerichtet werden.
Diese wurden bestimmten Relationen bzw. Meisterbereichen
zugeordnet„ so daß auch in der technischen Wartung und Pflege
der Transportmittel eine Planmäßigkeit gesichert ist.
5„ Für die Schubbootbesatznngen ergeben sich Vorteile durch den
Einsatz der Boote in bestimmten Bereichen. Die Besatzungen
werden überwiegend von den in diesem Bereich beheimateten
Binnenschiffern gestellt, wodurch eine bessere kulturelle
und soziale Betreuung möglich isto
Noch einige Bemerkungen zur Ausarbeitung der Genereltechnon
logie unseres Betriebes.
Zur Bestimmung der günstigstenverbendsertauf jeder Transporte
relation wurden als Optimierungsaufgabe jeweils bis zu 24 Verienw
tenberechnungen durchgeführt, um die größte Effektivität der Techw
nologie der einzelnen Strecken in erreichen„ Es wurden der Nor-
malbetrieb und der Schichtbetrieb unter Berücksichtigung der
verschiedenen Verbandssrten und der technischen Varianten der
eingesetzten Transportmittel zugrunde gelegt„ Die folgenden
Kennziffern waren dabei Bewertungsgrundlage:
die Ladungstonne je Eichtonne„
die Iednngstonne je Arbeitskrsft„
die Ladungstonne je PS sowie
die Kosten je Isdungstonne.
Die einzelnen Kennziffern wurden gleichgesetzt, weil die tat-
sächlichen Verhältnisse der Werte zueinander im Rahmen dieser
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Erarbeitung nicht ermittelt werden konntene Daher erhebt die
Auswertung der einzelnen Varianten noch keinen Anspruch auf
eine endgültige wissenschaftliche Aueeagea
wir haben uns die Aufgabe gestellt, noch heeeere Werte bei
der Festlegung der Generalteehnologie für 1967 zu erarbeiten
und dafür zugrunde zu legena Dazu wurden bisher auf der Trans»
pertrelation Königewneterhaueen e Berlin Varianten eines Normal»
und Sehiehthetriebee pxaktieeh erproht„ Dabei wurde im Normal»
betrieb (flämstendenmßetrieh) sowie im Schichtbetriehg am. im
16?? 20» und 24—StundennEetrieh9 mit unterschiedlichen Besatzungen
stärken gefahrene Bei dem 16«Stunden—Betrieb wurde mit vier
Arbeitskräften gefahren? wobei sich ständig ein Beeatzungemitm
glied im Wechsel an land hefande Im 24-StundenmBetrieb bestand
die Besatzung aus eeehe Mann (jeweils drei Mann befanden sieh
an Bord)gDer dazu aufgeetellte Fahrplan auf dieser relativ
kurzen„Streeke ist mit ganz geringen Abweichungen eingehalten
worden»
42
Die Grundlage aller dieser Berechnungen und Ermittlungen bil-
deten die Güteretrömea Hierbei werden zuerst die Ietwerte des
Jahres 1965 als Streekenbelaetung festgehalten, die aber für die
Erarbeitung der Generalteehnologie nur als Vergleich dienen
konnten und einen erheblichen Arbeitsaufwand erforderten„ Dieser
Aufwand muß künftig durch den Einsatz einer modernen Rechen-
teehnik gesenkt werdenz
Einen bestimmten Einfluß auf die festgelegte Anzahl der
Sehubhoote und Prähme für eine Relation übt die ReserveVorhal—
tung aae„ Darunter ist der Ausfall der Transportmittel wegen
Reparatur, pereenellen oder eenetigen Gründen zu
verstehehe In der Betriebeabreehnung ist es die Differenz
zwischen Betriebe» und Navigationef1otte„ Für die einzelnen
Fahrzeugketegerien wurden dabei Werte eingeeetzts die die Ist-
werte 1965 und die Elenkennziffern 1966 berückeiehtigten.
Noch bis zum Jahre 1964 wurde nur ein geringer Prozentsatz
der Gütermenge in einem festen technologischen Konzept erfaßt
und der gesamte übrige Traneportprozeß operativ geeteuert‚ Mit
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der planmäßigen Einführung des Sohubbetrieheg vor allem im
Bereich der Waseeretraßen zwischen Elbe und Oderg wurden Teoh»
nologien für die einzelnen Sohubrelationen erarbeitet und dem
nach verfehrena
Mit dem Anwachsen der Sohubflotte wurde eine Bilanzierung
der Sohubreletionen untereinander eowie mit der komventionele
len Sehiffehrt notwendige Diese Bilanzierung? dähß die Aufteie
lang der vorhandenen Flotte nach den bestehenden Güterströmeng
erfolgte annähernd umfassend mit der Erarbeitung der Generelm
teohnologiee Damit wurde die Möglichkeit geeoheffen‚ einen
großen Umfang des Traneportee planmäßig in fegte Eineetzetreoken
einzuordnena Hierzu einige Zahlen:
wir haben in diesem Jahr, gerechnet in dem erfaßten Güterm
Prozenten„ die in der Generalteohnologie feetgehalten eindg
die volkeeigene Flotte mit 6135 Prozent erfeßtg davon den Schuhe
Verkehr mit 83,3 Prozent„ Wir haben die Kapazität der Flotte
in der Generelteohnologie w in Prozenten zum Vo1kewirteebefte=
plan = wie folgt erfeßtz die volkeeigene Flotte mit oeg 50
Prozent und den Sehubverkehr mit oeg 75 Prozente Natürlich darf
man die Gemeralteehnologie nur ele Auegengepumkt für einen
planmäßig kontrollierberen Einsatz der Traneportflotte eehene
Die hier enthaltenen Kennziffern und Festlegungen werden am
Hand der konkreten Bedingungen quertalee und monateweiee übere
prüft und ergädzt„ eo daß erst nach den Anmeldungen der verladedm
den Wirteeheft konkrete teohnologieehe Kenuzlfferu den Bem
triebsetellen, Diepatchern und Meieterbereiohen übergeben werm
den könnena Unter anderem eind ee die Umläufe pro Monat? die
Auslastung? die Leistung pro Monat und die Auefallquotew
Selbetveretändlieh ist eine ständige Kontrolle bei der
Durchführung? Durchsetzung der erarbeiteten technologischen
Konzepte notwendig„ Ee darf nicht nach einem starren Seheme geerm
beitet, sondern es muß den Erfordernieeen der Praxis Rechnung
getragen werdenm Das schließt natürlich nicht aus? deß zu ihrer
Durchsetzung bestimmte Vorauesetzungen? ZaBe eine exakte Eine
eatzdiepoeition durch den Diepatoherapparatg vorhanden eein müeeemf
Die Erkenntnisse bei der Erarbeitung und Durchsetzung der Genem
mgggm
Ealteohnologie haben„ zusammengefaßtfl einen bedeutsnden Einfluß
auf üie gümstiga Planung dag gesamten Transportprozesses in bezug
auf Reiseweiteg Aualastungg Umläufog Auafallquoten und nicht
zuletzt auf die Loiatungsplanung unseres Betriebea„ Nafürlieh
dürfen dio Iatwerte nicht nur einfach übernommen weräen‚ sondern
eio müsaon auch äer Weiterentwicklung deß neuen Planjahrea im
Hinblick auf\äia toehniaohemg technologischen und organisatorim
gaben Beäingungen Rechnung %?agem„
Dem xweiüe Teil meiner Ausführungen 3011 gich mit unserän
praktiaohan.Erkenntniasen beschäfäigen unä mit äer Foatatellungg
daß der Sohubbeürieb Viola Leitungsa unä Organiaationsformen
im Proäuktionsbereioh zwingenä notwandig machte Dabei ist äavon
auazugehemg daß die Hauptaufgabe der Organisation äer Arbeit
in der matarie1lem.Produktion darin beSteht„ ausgehend von den
wiasenschafülichen Erkenntnissen der Technologie„ den gesamten
Arbeitgprozaß so zu organisierenß daß die im Flan deß Betriebes
gasfigllten Ziele mit dem goringston Aufwand an Arbeitamitüela
unä Arbeitskräften erreicht werdanw Die Organioatioa alg Proäukw
üiomabedingung muß mit der Organisation als Funkäioä äer Leitung
bewußt gestaltet werden unä unterliegt ständggen Vemänäerungam
auf Grund des Wissenschaftlichmtechnischen Fortschrit%a„
Umaer Betrieb verauchte„ äieae objeküive Notwendigkeit neuer
Leitumga= und Organisationsformen? hervorgerufen durch die Ein"
führumg dar 3ohubachiffahrt„ mit äer Bildung oogenannter Mein
gterbereiche zu lägen» In unserem Betrieb besfehon seit eüwa
drei Jahren Meiaterbaraiehea E9 handelt sich dabei um drei zeitm
lieh naohoinßnflerfolgenda Abaohnitta dioger nauom betriobliohen
Leitungsm unä Drganisationsformg Moiatarbareiche im Bimnenschiffsm
tyansport sefizen nicht dao Vorhandenwoin von Schmbeinheiten
vorausä Vialmohr ist aa umgakehrfia Die Schubschiffahrt maohfe
üurch ihro apozifischen Beoomäorhaiten äie Bilfi ung von Meister»
bäxaiohou objokfiiv notwanflig„ äaha eine direktere Steuerung
und ozäktere Kontrollo äom Täaüapor%mitäel„ vor flllom der Prähme
mad umgarüataten Sohlappkähmog 313 gie biaher vom Diapateherm
&Eß@&1?€°»1‚“’33„ um} vom Zneyssmorezizäianfi t vorgenommen Wortlaut: konnten,
Emmeähim weräon ung mit äbaohluß fler Investitionen dea Kanalm
und Strom—Schubschiffsprcgremme über 700 unbeaetzte Schubprähme
zur Verfügung steheno
Die erste Organisationsform der Meisterbereiche war komplexer
Arte Sie bezog sich jeweils auf eine ganz bestimmte Transport»
relation„ und zwar regional von der Belede— bis zur Entladestel-
le und umfaßte einen gesamten Transportprozeß einschließlich der
örtlichen Arbeite Die Meisterbereiohe erfüllten ihre Aufgabe
mit zugewiesenen Transporteinheiten und bestimmten Besatzunge-
kollektiven mit dem Ziel der höchstmöglichen Planerfüllunga
Die Grundlage des planmäßigen Transportablaufes im Meisterbe»
reich bildet das technologische Konzepta Diese Organisationsform
war nur zeitlich begrenzt eXistent„ da durch die Umstellung immer
weiterer Relationen auf den Schubbetrieb die Meisterbereiche
eich territorial zu überschneiden begannen und auch neu festgem
legte Schubrelationen mit der konventionellen Schiffahrt gem
meinsame Be= und Entladeetellen hattenq Diese zwei Berührungsm
punkte sowie die zunehmende Reieeweite der Schubprähme gaben den
Anlaß zu einer Weiterentwicklung und damit anderen organieatorim
eehen Abgrenzung. Mit Ausnahme der nicht in Betracht gelangenden
Nebenwasserstraßeu wurde das gesamte Binnenwaseerstraßennetz
unserer Republik in Meisterbereiche aufgeteiltt Diese wurden
eo abgegrenzt, daß sie den Transportrelationen entsprachen
und mit der Betriebsstruktur annähernd übereinstimmten„ Die
Reiseweiten waren so gelegen? daß die Prähme in der Regel noch
einen weiteren Meisterbereich zu befahren hatten, um den Trausm
portprozeß zu volläiden bzwa neu zu beginnen„ Die Schubboote
wurden räumlich begrenzt im Meisterbereich eingesetzt? so daß
sich hier ein gewisser Relaisverkehr abzeichnetee Dieser 29
Abschnitt bei der Bildung der Meiaterbereiche und bei ihrem
Aufbau zeigte mit etärker‚werdendem Anteil der Schubechiffahrt
einige Mängelg u„ae in der Zusammenarbeit mit den weiteren am
Produktionsablauf direkt beteiligten Fachabteilungen.des Be»
triebeet In dieser Form leisteten die Leiter der Meieterbereiw
ehe noch eine umfangreiche verwaltungsmäßige Arbeit? und es ente
stand auch Doppelarbeite Im Ergebnis der vorgenommenen organieem
torischen Verbesserungen wurde die heutige dritte organisatorim
„.2’?’] n.
sehe Form der Meieterbereiche erreicht. Zur Zeit arbeiten sieben
von den vorgesehenen zehn Meisterbereichen„ Die übrigen drei
sollen mit Einführung des stromsehubverkehre ihre Tätigkeit auf-
nehmen,
Die Aufgabenstellung der Meieterbereiehe wird von uns wie
folgt definiert:
Der Meisterbereich ist ein bestimmter Abschnitt des Binnen-
wasserstraßennetzes der DDR, in welchem ein festes Kollektiv
von Sohiffsbesatzungen und Pflegebrigaden unter Leitung der
’Meister mit zugewiesenen Transportmitteln auf der Grundlage
eines vorgegebenen technologischen Konzeptes den Transport»
prozeß organisiert und die Erfüllung des glenes unter Erreichung
des höchsten Nutzeffekte gewährleisteta Das Hauptanliegen der
Meisterbereiche ist also die wirtschaftlichste Tren:portab—
Wicklung. Das Arbeitsgebiet eines ‚solchen Bereiches bezieht
sich auch auf alle nicht einsatzfähigen Einheiten? die sich in»
nerhalb des Meisterbereiche befinden, gleichgültig, ob sie
dem eigenen oder einem anderen Meieterbereieh engehörene
Durch den Relaisverkehr in den Meisterbereiehen haben sich
auch die sozialen Bedingungen der Schiffsbesetzungen erheblich
verbesserte Der Leiter des Meisterbereiches unterscheidet sich
vom Inspektor und vom Verkehrsmeieter vor allem dadurch‚ daß
er für die Planerfüllung in seinem Bereich voll verantwortlich
ist, auch wenn er allgemein nicht selbst Einzelverfügungen
über die auszuführenden Fahrten der Sohubeinheiten triffta Als
verantwortlicher leitender Mitarbeiter bedient sieh der Leiter
des Meisterbereiehs der Mitarbeiter aller in seinem Bereich
befindlichen Dienststellen und Fachbereiche entsprechend un—
eerer Betriebsstruktur.
Der Dispatcherdienet unseres Betriebes hat in Zusamenarbeit
mit den Meisterbereichen eine besonders verantwortliche Funke
tiono In bezug auf die Flotten—Arbeit der Meieterhersiche ist
der Dispatcherdienst in erster Linie Kontrollorgen„ Seine Tätig—
keit bezieht sich hier auf das Überwachen des Transportprozesees
an Hand der vorgegebenen technologischen Unterlegene Treten Uhu
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regelmäßigkeiten ein, die die Planerfüllung gefährden? so greift
der Diepeteher durch direkte Weisungen solange in den Transport
ein? bis der planmäßige Zustand wiederhergestellt iste
Mit der Bildung der Meieterbereiche wurde das in der Vere
gengenheit merklich fehlende Bindeglied zwischen Produktion und
Verwaltung geeeheffen„ Unsere Aufgabe besteht darin, diese neue
Organisationsform ständig weiter nn vervollkommnen„ Wir laeeen
uns dabei davon leiten? daß Organisation und Leitung niemals
Selbstzweck und unveränderlieh sind? sondern unserer geeelle
eeheftiiehen und ökonomischen Entwicklung sowie den Aufgaben
und Besonderheiten der Produktion Rechnung tragen müeeent Deee
helb gibt ee keine für alle Zeiten gültige Organisation und
Leitunge
Das gilt auch fürsolohenznr Zeit leider noch bestehenden
Aneehroniemns„wie das in der Deutschen Bundesrepublik auch auf
den Sehnbbetrieb angewendete Schleppmonopol auf den Kanälen
zwischen Rhein und Elbeg das eich auf ein Geeetz von 1914
stützt und damit dem Schubverkehr als dem Neuen und Fortschritte
lichen in der Binnenechiffehrt ökonomisch entgegenetehta Ich nehe
me an, daß sich die hier anwesenden Vertreter der Schiffahrtee
betriehe der Bundesrepublik eozueagen in eigener Sache für
die Veränderung dieses Zustandes eineetzene analog zu den
dann in den westdeutschen Fachzeitschriften veröffentlichten
Stellungnahmena Die bei uns mit der Einführung der Sehubechiffe
fahrt aufgetretenen Widersprüche in den gesetzlichen Beetimmunm
gen wurden eohnehl bereinigte Der beete Beweis hierfür ist die
Schaffung der bereite öfter heute hier erwähnten Durchführungen
beetimmung zur Treneportregelnng‚ die die Förderung und Untere
etützung des Sehnbbetriebee zum Hauptinhalt hat und damit
uneeren Komplex eozialietiecher Retionelieierung positiv und
wirksam beeinflnßte
Ich echließe mit dem Dank für Ihre Anfmerkeemkeit und in der
vollen Überzeugung? daß bei aller Unterschiedlichkeit der Leim
tungem und Organisationsformen im‘Sehuhbetrieh in den einzelnen
Ländern diese Betriebsweise im internationalen Maßstab und im
grenzüberschreitenden Verkehr ständig an Bedeutung gewinnen wirdi
> L für ssine Ausführungeme Ich biüfie' Üßhräükg VEB Binnenhäfem ”Saaie"? Halleg
Wowt zu mehmamü G ichgeiüig bitfia iah Sieg wenn G8 möglich
I63 eima RGQQZGÄÜ von 15 Minuüen nicht zu überschreitene
Herr S m L"mW„„W„x„„„m x
Verahrte Anweaanäfi ä
Gaafi attem Sie mir; äaß ich aus äer Sicht des Hafens ainigä
Geäanken vortra um die biahe igem Erfahrungen und Uufer8uchunga=
argübmiasa zu bereicharng weil äie erfolgraiche E.fül1umg des
?ram5p®rtplamea duxen fliä Binnanschi ‘fahrü in großem Maße von
_ü@r Arbaiiaorganisation in äan Häfen und Umschlagstellen abhängtß
1.h brauühe flabei nicht zu äywähneng äaß der Ümfang unä äer Ghav
wakter äer Arbeit dem Häfen mnä Umgohlagstellenwumtersohiaälich
15% unä unterschiedlich aein maß; weil äie jeweilige Gharakteriw
aüik dem Bafana vom jäweiligen Waaaerwegg der Basabaffenheif
däß F1ußbettas„ äex Anordnung äem Kaianlagen unä der Ghazaküeriw
aüik des Schiffaverkehmg bewüimmfi wird„ Ich meine„ es ist nicht
im jaflam Fällfi neu? was ich sage? aber es maß eben Grundsatz
wardan und iux äia zukünfäige Arbaiü verwiwklicht weräeng äamiü
Wüitäfä Regarven hingichülich äar orgamieatorischen Fragan arm
ßühlüßääfl werden könneng
Imh möehüä mich zunäehää ääm Komplex dew Annahme und der
Ahnahmg der äahubp ähme widmanfl
D16 Annahme U . Abgabe äer Sahmbpmähma maß an einem vom
Hafäm fes@g@leg%@n„ dafür gpaziell ausgerüatefien zenfiralan Plaüz
arfolganä ES isü zwemkmäßigä fliege Süelle glaichzaitig als Sammelm
aäür Koppalwtällß am b@zaichman„ Richtig und günstig iS%9 daß
diasa Übargabeaüällä am glüichan Üf6T aingsrichfieü Wiräg an
welchem dia Ümachlaggaräüe ßtationierü Sinäa D1666 Übergabeplätze
aind zu be1eu@h%e1‘u„d zu bewaohen„ ES wird möglicherwaiüa aehw
Qfü vorkommen m mn„ das zeigü bereiüa die Praxis M, &aß äie
Sahubprähma den Umaohlagsüellen äirekfi zugeßüellt Waräenü weil
k@in@ anäera Voylaga b@@üehü„ Dieee Zugüellumg arsparü zußätzlim
-274”
ehe Bugsierarbeiten‚ Grundsatz ist jedoch, daß von dem zentral
eingerichteten Übergabeplatz die Prähme zur jeweiligen Um-
schlagstelle disponiert werden„ Damit kann der Hafen eine
gleiche Organisation schaffen, wie z.B. bei der Zu— und Rückfüh-
rung der Reichsbahnwaggons, nur daß hier der Hafenbugsierer im
vergleichbaren Sinne die Hafenbahnlok darstellt.
Ich möchte dieses Beispiel als einfachen praktischen Ver-
gleich benutzen, weil es kein besseres Beispiel geben kann, ledigw
lich,daß wir es mit einer Wasserfläche zu tun haben und dort
mit einem Schienenstrang. Von der Seite der Organisationsform
gibt es keinen Unterschied. Auch der Leiter im Hafen veranlaßt,
daß die von der Reichsbahn zugeführten Waggons vom Übergabekai
an die jeweiligen Umschlaggeräte oder Umschlagstellen gefahren
werdena Er veranlaßt auch, daß die Waggons zur Rückführung ent-
weder leer oder beladen wieder auf dem Ubergsbekai zur Abholung
aufgestellt werden. Er überprüft weiter den technischen Zustand
der Waggons und stellt fest, ob eine ordnungsgemäße Beladung erm
folgt iste
Der verantwortliche Hafenmeister oder Meister für die Schub-
schiffahrt oder wie er sonst noch heißen mag, ist mit seinen
Mitarbeitern einschließlich des Schiffsführers des Hafenbugsie—
rers für folgende Aufgaben verantwortlich:
1„ die Kontrolle des in den Ladungspapieren angegebenen Gewichte
der Ladung durch Auspegelung;
29 die Kontrolle”des technischen Zustandes der Schubprähme;
3„ Kontrolle der Ausrüstung der Schubprähme;
4„ — das kommt nur bei gedeckten Schubprähmen vor —: die
Plombenkontrolle;
5„ Fertigung eines Protokolls bei Unregelmäßigkeiten, darunter
sind Mängel andere Tatbestände zu verstehen,
Damit sind die Voraussetzungen gegeben, die zur ordnungsge»
maßen Abnahme und Übergabe der Schubprähme führen. Das setzt
voraus, daß ausreichend ausgebildetes Personal zur Verfügung
steht„ Wir sind der Auffassung„ die Mitarbeiter dieses Aufgaben-
bereichs müssen nautische Grundkenntnisse besitzen,
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Ein anderes Problem ist das Bugsieren von der Übergabestelle
zur Umschlagstelle„ Man kann auch ein anderes Wort für Bugsieren
finden„ Unter Wissenschaftlern sagt man auch Revierfahrt„ Ich
denke aber„ der Begriff Bugeieren ist hierfür der gebräuchlichste„
Ausdrucke Er entspringt aus der Tradition des Hafenbetriebeso
wir verstehen also hierunter Bewegungen von der Übergabestelle
zu den Umschlagstellen und umgekehrta Für die Durchführung diew
ser Aufgaben kann nur ein eigens dafür ausgerichteter Hafenbuge
sierer eingesetzt Werdena Er muß ja bestimmte Voraussetzungen
zum Schieben der Prähme aufweisen? Siohthöhe, Kopplungsvorriche
tungeng gute lalanöxirierfähigkeiten und was dazu gehört. Wir müs=
een immer wieder berücksichtigen, daß es sich oft um beengte
Hafenverhältnisse handelte Unausbleiblich ist dabei die direkte
Sprechverbindung zwischen dem Schiffsführer des Bugeierers
und dem Dispatcher des Hafense Der Hafenbugsierer muß dem Hafenm
betrieb unterstehen„
w
Einige Gedanken zur Abwicklungm
Das Abpegeln der besatzungslosen Behälter stellt eine immer
Wiederkehrende Arbeit der und setzt sich aus dem Ablesen der
Pegelgaue der Mittelwertbildung und der Ablesung der Ladungse
messe auf dem Eichschein zusammen? Die Häufigkeit des Abpegelns
iet in der Technologie der Bem und Entladung von Schubprähmen
zu erseheng und zwar Abpegeln der ankommenden Prähme und Abpegeln
der abgehenden Prähmea Diese Äufgabe bereitet dem Hafen keinerlei
Snhwierigkeiten„ zumal er auch schon jetzt bei der konventiow
nellen Sehiffahrt Abpegelungen durchzuführen hat, natürlich nicht
in diesem Umfange
wie diese Arbeiten spezialisiert werden können, darüber gibt
ee viele Gedanken? so u„a„ das Anhängen von Wasserstandsrohren
anstelle der Pegel und das Anzeigen des Wasserstandes an Deck der
Behälter mittels Druckzähler, Schallbewegung oder über Elektroe
gerätee Es gibt auch Vorstellungen des Ablesens des Pegelstandee
von Land aus über eine Ferneehanlageo Weiterhin gibt es Mögliehe
keiteng die verladene Masse durch einen Kran mittels Kranwaage
zu ermittelno Alle diese Methoden haben folgende Nachteile:
w gyg w
1% Die Einhaltung der Fehlerkoleranzen für eine Amt international
anerkanntar Eichung könnte nicht gewährleiateä weräena
2% Alla äiase Dinge sind sehr empfindliah gegen Beschädigung
durch Anamhlag und Verstopfung“
3% Mit diesem Varriühtungea könnte lediglich der erste Teil dea
Geaamtvorgangaa vereinfaeht Weräema
4% üia eraten.Versuche mit der Kranwaage sind niahfi zufrieäenafielm
lamd unä zeigen große Abwaichungemg
E3 ergäbem sich nach unserer Auffassung nur lgenäa Möglichw
Ltem:
E16 Abpegelung äer Prähme obliegt im Hafen äam jewailigeu
arheiterä Eine bestimmte Qualifizierungäüar %ZWä
muß ÜÜXHÜÜEÖBQMMÜ wämäeng
Eia äbpagelumg erfolgt mit Hilfa von Meßlattene Alle Erähma
fülxam einen Sfi amdaräeiühschein mit aichg der an einem haafiimmu
L
EI
zur Fwaga äeg Verholeug an äar Umschlagstellag
wenn an den Umgchlagstellem keine verfahmbaran Umäühläggeräia
ähme während deg Eaäena unä Lögehenüvorhanden 5infl„ müasem äie P7
verhalt wewäanü W0 solche Vorausaetzungen nicht gegebmn äinää
isfi ea zwackmäßigg Verholanlagen zu schaffen oder fiän Hafenbugm
laga
muß jeweils äer gägebenen Struktur angepaßt 6eim„ Waitauß pram
blai
;an Kai auagerü
aiexer einzusetzeng Die üeahnischa Auarüstung äem verbal
„isahey is Üfl g wenn die Umschlagstelle miü kein@m“v@w%ikamä
efieü ista
möchte nun einige Gedanken zu dem äir&kt&n Umachlag darm
Smhon dam Kümpläg äer Annahme umä äer Abga%@ äar
m®@im1 °ge Aufgab@n äargelegüa Bei der Eütm umä Bav
l8,d 12:23,5: iallem fo an Hafan an:
59 Die atämäige Kai“
dem Bam und Emtladaprozeßseg„ Dazu
Badißn
"rwwwyawa
n2„ Beobachtung fies sonstigen Scnifx
schlägea Zu? Verhüüung von Unfäl EzW„ Schääwm äm Sah
oder an äer Kaianlage isü miü Fendewm zu axbeiüen bzws sinfl
grobe Stöße geeignet abzufangen;
36 Lenzhalüsn fies Prahmea und laufe:
süanäeag Währenä das Bem unä E
Tzimmlage der Z
Am Zäh„en bei Stückw und ßackgütern;
5g Verholarbeitam imnefihalb dea Bemaimhs äaa Umsahf
60 Konüralle von Stringer unä Aufbauten in
rückstänäa und Strenverluafi a und daran
7„ Besenreinheit des Sghmbp
lieh
88 ääß Verplomben„
gam duäeh äie im Verhälünis Z






‚Nach wie vor bereiüet aber üia größtä So
Beatmängeng äie nicht direkfi aufgenommen we
umtey äem byeiten Gangborü üäer dam 5%?
auch nach wie vor die Foräer’ g Üülfifl
Trimmßchrägen außzurüstemw
Die Verwendung von Trimmgraifeün ßollfie Ebäl „llü übefpr
Werdene Nur ist der Einsaüz eimea T@immgreiferü nichü in jeääm
Falle mögliche Ich bin der Auffasaufl aa äaß es infolge der unter“
achiedlichen Gegebenheiten in den einzelnen Hä?@m und Ümschlagm
atellen nicht möglich ist? gengrella Rezepte Iur äi% Behandlung
von beßatzungslosen Schubprähmem beim äiraküen Umsohlagprozeß
auszmschraibena
E3 maß flaüürlich saitens äea Hafemfi geaichemi werden? äaß dia
Erähme V011 einaafizfähig Binde Die leärem Fzähme müssen besenralm
im aäemaumumü auch an M am sauber s@ing‘mm jederzeiü einen
Waohsel im Laäagut vornahma: _n@ne Auf jeäen Fall maß hieß
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ausgebildetes Personal bereit gehalten bzw„ entsprechende
Maßnahmen eingeleitet werden„ damit diese Fragen durch den
Hafen gelöst werden können, denn nur dem Hafen kommt diese Aufw
gabe zu„
In diesem Zusammenhang sei mir gestattet, darauf hinzuweiseng
daß es zweckmäßig und meines Erachtens unausbleihlich wäre? die
Prähme in einem bestimmten Zeitrhythmus in die Werften oder üa
eingerichtete schwimmende Werkstätten zur Durchsicht zu gebena
Das ist deshalb notwendig, um einem vorzeitigen Verschleiß vorzu-
beugen. Für die technische Überprüfung kann nicht der Hafen
verantwortlich zeichnen.
Es kann nicht Aufgabe meiner kurzen Ausführungen sein? einen
exakt abgewogenen Überblick über die ökonomischen Auswirkungens
die sich aus der Einführung der Schubschiffahrt ergeben, darzulew
gen„ Wir müssen aber davon ausgehen„ daß die Einsparungen beim
Schiffahrtsbetrieb nicht durch überspitzte und undurchdachte
Forderungen vom Häfen wieder aufgebraucht werdena Alle Bereehm
nungen und Kalkulationen setzen voraus — das ist meines Erachm
tens die entscheidende Frage überhaupt», daß genügend Fraehte
raum in Form von besatzungslosen Schubprähmen zur Verfügung stehtg
denn mit-dieser Frage steht und fälit der Aufbau der Organisation
nach dem Uhrzeigersystem. Damit wird auch die Voraussetzung
für eine Planmäßigkeit, die zu einer kontinuierlichen Beschäfe
tigung im Hafen führt, geschaffene Gerade in der kontinuierlichen
Beschäftigung der Häfen liegt die größte Reserve bei Ausnutzung
der produktiven Fonds»
Zusammengefaßt gibt es die folgenden Vorteile:
1„ Die Häfen und Umschlagstellen sind in der Lage„ durch eine
kontinuierliche Beladung entsprechend dem unterschiedlichen
Güteraufkommen nach ihrer eigenen Disposition die Organisation
so aufzubauen, daß unproduktive Wartezeiteng ungenügende Kasse
sitätsauslastungen und Umlegung von Gütern von einem Hafen
auf einen anderen Hafen vermieden werdena Dadurch kann auch
der zum gegenwärtigen Zeitpunkt noch hohe Anteil an Deerbem
wegungen vermindert werden.
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2„ Die Häfen und Umschlagstellen haben die Mög1ichkeit„ alle
Löscharbeit zügig und entsprechend ihrer Kapazität, der Gestel-
lung von Leerwaggons usw„‚ auszuführen. Der Transportauftrag
wird für den Sohiffahrtsbetrieb sofort nach Übergabe der
Prähme an den Hafenbetrieb abgeschlossen„ Liegezeiten beein—
trächtigen nicht mehr den Transportplan der Reederei„
ja Während der Navigationszeit läßt sich auf geeigneten Relationen
ein fahrplanmäßiger Verkehr einrichteng der eine geregelte
Zu= und Abfuhr von Transportraum sichert und dem Umschlagbew
trieb gestattet, einwandfrei zu disponieren.
4. Die Kundeng d.h. Empfänger und Versender, erhalten größeres
Vertrauen zur Binnenschiffahrt„ Sie werden künftig stärker
am Binnenschiffstransport interessiert sein, weil ihnen eine
geregeltere Transportabwicklung geboten wird,
Wenn ich aus der Sicht der bisherigen Erfahrungen und praktie
sehen Beobachtungen die Probleme/der Schubschiffahrt„ die sich
für den Hafenbetrieb ergeben, zusammenfassen kann? dann muß
ich zum Ausdruck bringen, daß die im Hafen stehenden Fragen
mit relativ geringem Aufwand gelöst werden können und gelöst
werdena Örtlich vorhandene Schwierigkeiten sind nicht grundsätzw
licher Art und könnten einwandfreie Vorzüge des Schubbetriebes
nicht herabmindern. Es bedarf nunmehr lediglich in kommerzieller
Hinsicht spezialisierter vertraglicher Festlegungen und einer
klaren und eindeutigen Teilung der Verantwortlichkeit zwischen
Reederei— und Hafenbetriebg damit alle Aufgaben auch perspekti—
visch angefaßt werden können„
Damit möchte ich abschließen und hoffeg daß ich aus der Sicht
des Hafens beitragen konnte„ die technisch—organisatorischen
Maßnahmen zur Durchsetzung der Schubschiffahrt weiter zu kon-
kretisieren und die bereits begonnene erfolgreiche Arbeit fort-
zusetzen„
Diskussionsleiter:
Ich danke Herrn Schreck vielmals für seine Ausführungen, der
als letzter Diskussionsredner zum Komplex "Organisatorische,
ökonomische und juristische Fragen" gesprochen hat und darüber
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hinaue als letzter Diskuasioneredner auf uheerem Sympeeium
über äie Sehubeehiffehrtg
Meine sehr verehrten Damen und Herren? Ich äerf mich bei allen
Diehueeionereänemh und bei den Teilnehmern äee Sympoeiume xeeht
herzlich bedahhena
leh hatte eigentlich die Abeichtä meine Eröffnung hier zur
Diekueeion mit einer peseimietisohen und auf dey anderen Seile
vielleicht mifi einer optimistischen Bemerkung zu beginhen„ Erw
etene im der Riehtungä daß es natürlich nicht ganz einfach ist?
den letztem Teil einer solchen Konferenz mit dieeer lnteneitäüg
mit der sie in üen vergangenen Tagen äurchgeführü wuräeg über
die Bühne zu bringeng und die zweiüe Bemerkung aberg daß es
natürlich logisch ietg äie ökonomieehen Fragen am Sehluß einem
solchen Konferenz zu behanäeln? äenn am Ende maß man doch mal
den Sürieh ziehen und sagen; wae kommt äenh nun bei äer Sehuba
eehiffehrt hereuel Ich glaubeg in dieser Beziehung dürfen
wir wohl mifi Recht feetetelleng äaß wir guten Grund zu allem
Optimiemue hebehg
Neehmele reeht herzlichen Dank für alle Eiekueeieneheiürägee
Herzlichen Dank für Ihre Bereiteehaftg euzuhörehg
Ich deri äie Biekueeioneleituhg jefizt wieäer Herrn lmga Sehliee
per ühemgeheh„
Tegungelgggehä
Meine Üemen und Herren!
Die Diekueeiom euf äer 2e Sehiffehrfi etagumg 1966 wuräe abgee
eehleeeehg leh meihe„ äeß äee Ge 'räeh über äie Technik? Teehnoa
logle unä Ökonomie üer Sehubeehi.fahmh demiü begonnen hatg Ee
kann mieht im drei Tagen all äae eo breit euegeeeueehü weräemg
Wme in Jahren gereifü ist und was aueh künfüig uneere Entwieke
lang bestimmen wiräe Geetetteh Sie mfi vg bevor ieh uheereh
Generaldirekfi ew Müller bitte; äae Sehlmßwerfi zu helten„ eine
ganz hmrze Bemerkung in Sachen der Tegungeleiüuhgg
leh epreehe eleher im Kamen eämülicher Mitglieäer der Tagungee
leiüungg wenn ich hier feefieüelleg äeß wir une bemüht haben? äie
Tagung eo gut ele möglich vorzuhereiten„ unä äeß wir uns bemühfi
haben? die Diekueeien so zu lenken und zu leit@flg deß ein möge
lichet hohex Wirkungegreä erreicht wlräß Sie haben inäeeeeh
als Teilnehmew dieser Tegung die Tegung zu äem gemeehtg was ele
uheeree Exeehtene äareüellta Sie haben miäxlhrer ßieziplihä mifi
lhrer Pünktlichkeit? mit Ihrer regeh Teilnahme eh äer fliekueeiom
äer Tagung äae Gesicht und äae Gewiehfi gegeheh„ Dafür möehüe
ieh Ihnen namens der Tagungeleiäung aufrichtig äankemg
Herr Dlplgmlhgg Sehererä Erete Doheumßampfeehlffehrte A9369
wienä heä gebetenä äeß er noch einige geml wehige Minefi eh gar Verm
fügumg geetellt bekommtü wir wollen ihm äee gerne elhwäumeng
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Herr Diplwmlnga S c h e r e r 2
Meine Damen und Herman?
Wir = unä wenn ich jetzt "W33" sagey meine ich äie aualämm
disshen Gäste diesea Symposiums m hatten gestern die Ehre und
da5 Vergnügeng einen sehr angenehmän Abend mit äen Veranafi alw
tern äieser Tagung verbringen zu äürfena Ich saß gegen Ende
äiesar Zusammemkußft an einem Tisch, an dem intereßsanterweise
mehr als die Hälfte aller hier anwesenden Nationen verüreten war„
Da kam einstimmig äer Geäanke heraus? es möchte einer von una
noch vor Abschluß äer Tagungg also heute? ganz kurz äas Worfi
ergreifen? um den‚Verans%a1tern Dank zu sagang was uns am Herzen
liagüa Ich wuräa miü dieaer ebrenvollan Aufgabe betraufi umä
habe mich ihr gern unterzogenm Ich nahme auch aus daß die Vexc
treüer jener Nationen? die gestern an diesem Tisah nicht aaßang
ebenso einversüanden sind mit dem? was ich jätzt aagen mömhtefi
wir wagen hier ävai Tage zueammem und haben viele Süunäen
übex alle möglicaen oblame äer Schubschiffahrüg die uns alle
angeht? diskutierta D„uß€ Tätigkeit war ung sicher erlc vh%ert
durch diese mühevolle Vorarbeit‚ die dgr Faohvezbanä durch-äie
Unterlagen geleistaü hat? die wir schon geraume Zeiü vor Beginn
der Tagung in unserer Heimat bekammen hatteng wir komnüen
währemä diesem Tageg Wäbrenä äes Ablaufes dea Sympoäium&„ fes%=
atelleng wie gut dia Organisation äiaaer Veramstalfi umg warg umä
es war naerallem Wunsch? dies micht nur in ganz kleinem Kreige
zum Auadruck zu bringen? somäerm ganz offen wer äam ganzen Farum
auszuaprechene
Maine Herren vom Bank erband„ Sie werään mir nichü böse
aein% wenn ich man namentlich n" einen Mann nenne? äer una an
ala der Tmte Geißä dieser Veranstaltunü e@hain?‚ Wmlich äem5 <2 2a
VUTBÄÜZGHÜSE äes Inäuaüriazweigverbandeä ”S‘ 9 ungeren
allagita vezehrüen Herrn Dra Fuseha Ich kcmme hieämit auch Schon
zu äem Keynstück meiner kurzen Ansprachee
Wir haben zu äankeng und wir wollen äaa gern %un‘unä von aufm
riühüigem Herzen„ Wir haben einmal zu äankem für äie Eifl laäungg
äer wir? wie Sie faststellen konnten? zahlreiah und germ.gefolgü
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sind„ Wir haben zu danken für den hervorragenden Ablauf, für
die interessanten Mitteilungen, die wir erhalten haben, für
die Pünktlichkeit und all dasg was schon gesagt wurde. Wir haben
Gelegenheit; an vielen Tagungen teilzunehmen, und wir dürfen
Ihnen versichern, daß das hier zu dem Besten gehört‚was wir
erleben konnten.
Zum dritten: Neben dieser fachlichen Unterrichtung möchten
wir uns noch für die private Betreuung bedanken, die Sie
uns haben angedeihen lassen„ Sie haben bereitwilligst alle un-
sere Fragen beantwortet. Sie haben uns Wege abgenommen„ Sie
‘
haben uns alles erledigt, was zu erledigen war, wenn wir uns
an Sie gewandt haben» Und dann möchte ich bitten, diesen Dank
auch an die im Saale nicht anwesenden Mitglieder Ihres Tagungs-
büros weiterzugeben„
Wir haben slso‚ ich habe das vorgestern schon gesagt, Gelegen—
heit gehabt, die Zusammenarbeit zu fördern, und wenn uns das
gelungen ist, dann sind wir einen, wenn nicht mehrere Schritte
weitergekommen. Ich möchte aber noch etwas sagen. Neben der
Zusamenarbeit auf fachlichem Gebieteg neben dem zusammenkommen
und Näherkommen auf fachlichem Gebiete dürfte es uns auch gelun-
gen sein, hier in menschlicher Hinsicht einander näher zu kommena
Und das scheint mir — das ist meine Meinung — mindestens ebenso
wertvoll zu sein wie das andere.
Damit danke ich Ihnen nochmals für die Veranstaltung.
Tagungsleiterz
Sehr geehrter Herr Kollegeischererä
Ich bedanke mich sehr für Ihre herzlichen Wortea
Ich darf Herrn Generaldirektor Müller, Generaldirektor der
Direktion der Binnenschiffahrt, nunmehr bitten, das Schlußwort
an haltenm
